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trag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 
Verfahren und Vorrichtung zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines Fahrzeuges nac 'erfolgtem 
Relfendmckverlust und Verfahren zum Steuern eines Reifen druckuberwachungssystems 
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(57) Ein Verfahren zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines 
Fahrzeugs nach erfolgtem Reifendruckverlust hat die 
Schritte Ermitteln eines Wertes der von einem Reifen- 
druck abhangt, Ermitteln von mindestens einem Fanrpa- 
rameter fur die Weiterfahrt des Fahrzeugs in Abhangig- 
keit des ermittelten Wertes und Ausgeben und/oder Ein- 
stellen des Fan rpara meters. Eine Vorrichtung 1 zur Beein- 
flussung der Weiterfahrt eines Fahrzeugs nach erfolgtem 
Druckverlust weist eine Wertermittlungseinrichtung 10 
zur Ermittlung eines Wertes der von einem Reifendruck 
abhangt, eine Fahrparameterermittlungseinrichtung 11, 
die einen Fahrparameter fur die Weiterfahrt des Fahr- 
zeugs in Abhangigkeit des ermittelten Wertes ermittelt 
und eine Ausgabe- und/oder Regelvornchtung 12, 13 zur 
Ausgabe des Fah rpara meters an den Fahrer und/oder zur 
^ Regelung von Fahrzeugeinstellungen in Abhangigkeit des 
t ermittelten Fah rpara meters. Ein Verfahren zum Steuern 
eines Reifendruckuberwachungssystems umfaGt die 
Schritte Uberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, Ausgeben einer Warnung, wenn ein be- 
stimmter Druckverlust erkannt wird und die Steuerung 
des Reifendruckuberwachungssystems in Abhangigkeit 
von der KorrekturmaBnahme, mit der der Druckverlust 
korrigiertwurde. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vornchtung 
zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines Fahrzeugs nach er- 
folgtem Reifendruckverlust und zum Steuem ernes Reifen- 
druckuberwachungssystems gemaB den Oberbegnffen der 
unabhangigen Anspruche. 

Im Falle des Druckverlustes eines Fahrzeugreifens ist es 
notwendig, dem Fahrer diesen Druckverlust zur Kenntnis zu 
bringen, damit er in angemessener Weise auf diesen reagie- 
ren kann. Bislang bekannte Verfahren und Vorrichtungen 
zur Beeinflussung der Fahrt eines Fahrzeuges im Falle eines 
Reifendruckverlustes beinhalten die Erkennung des Reifen- 
druckverlustes uber verschiedene Verfahren und die qualita- 
tive Anzeige des Druckverlustes. Sie geben dem Fahrer je- 
doch keine Hinweise darauf, daB und wie sich der Druckver- 
lust sicherheitstechnisch auswirkt. AuBerdem ist es dem 
Fahrer bei diesem Verfahren grundsatzlich moglich, auch 
bei extrem hohem Druckverlust, die Fahrt in unveranderter 
Art und Weise fortzusetzen. Hieraus kann, z. B. durch uber- 
hohte Geschwindigkeit, eine Sicherheitsgefahrdung und ein 
Unfallrisiko resultieren. 

Verfahren zur Steuerung von Reifendruckuberwacnungs- 
systemen des Stands der Technik beinhalten nach Ausgabe 
der Warnung und daraufhin erfolgter KorrekturmaBnahme 
zur Behebung der Druckverlustursache ein "reset" im Sinne 
einer vollstandigen Loschung der GroBen, die zur Auslo- 
sung der Warnung gefuhrt haben, und der GroBen, die als 
Reaktion darauf gesetzt wurden. Das System ist dann voli- 
standig zuriickgesetzt. Dies ist notwendig und sinnvoll, 
wenn das defekte Rad dauerhaft repariert wurde und nach- 
folgend eine Neukalibrierung des Reifendruckuberwa- 
chungssystems durchgefuhrt werden muB, urn das System 
an den geanderten Betriebszustand anzupassen. Bei proviso- 
rischen KorrektunnaBnahmen, wie etwa der Verwendung 
von Reifenreparatursets (Tirefit-Systeme), tragt eine voll- 
standige Rucksetzung den Umstanden nicht bestmoghch 
Rechnung, da z. B. der Erfolg der ReparaturmaBnahme 
nicht uberwacht wird oder das System falschlicherweise 
meint es konne vom Normalzustand ausgegangen werden. 
Bekaimte Verfahren sind zur Steuerung von Reifendruck- 
kontrollsystemen in derartigen Fallen ungeeignet. 

Aufgabe der Erfindung ist es, im Falle eines Druckverlu- 
stes eines Reifens eine Gefahrdung durch nicht angepaBte 
Weiterfahrt zu verringern. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren 
anzugeben, das eine an KorrektunnaBnahmen gut angepaBte 
Steuerung eines Reifendruckkontroilsystems ermoglicht. 

Diese Aufgaben werden mil den Merkmalen der unab- 
hangigen Anspruche gelost, abhangige Anspruche sind auf 
bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung genchtet 

Angegeben wird ein Beeinflussungsverfahren, bei dem 
ein von einem Reifendruck abhangiger Wert und nach MaB- 
gabe des Werts ein Fahrparameter ermittelt werden. Der 
Fahrparameter wird dem Fahrer durch Ausgeben zur Kennt- 
nis gebracht, alternativ oder zusatzlich kann er ohne Ein- 
fluBnahme durch den Fahrer direkt eingestellt oder emgere- 
gelt werden, so daB eine sicherheitsgefahrdende Weiterfahrt 
unwahrscheinlicher wird. Er kann auch uberwacht werden 
und ggf. zu einer Warnung fuhren. 

Es kann beispielsweise der Reifendruck mit einem Ver- 
fahren zur Reifendruckiiberwachung durch Messen, Vcr- 
gleich und Auswerten der Drehgeschwindigkeit einzelner 
Fahrzeugrader, wie es vom Anmelder in der PCT-Schnft 
WO 95/12498 offenbart ist, ermittelt werden. 

Bei dem Fahrparameter kann es sich urn eine (Rest- 
)Strecke, eine (Rest-)Zeit und/oder urn eine (Maximal-)Ge- 
schwindigkeit handeln. Der Fahrparameter kann dann aus- 



gegeben und/oder eingestellt werden, wenn der ermittelte 
Wert einen Grenzwert passiert hat. Es konnen mehrere Fahr- 
parameter gleichzeitig ermittelt bzw. ausgegeben werden. 
Die Ausgabe an den Fahrer kann optisch oder akustisch er- 
5 folgen. Zusatzlich kann eine allgemeine Warnung ausgege- 
ben werden. Neben dem Fahrparameter konnen an den Fah- 
rer Informationen dariiber ausgegeben werden, wie er dem 
Defekt in geeigneter Weise Abhilfe verschaffen kann. 
Bei der Ermittlung des Fahrparameters konnen auch 
to Fahrzeugkennwerte, wie z.B. Fahrzeuggewicht, Beschaf- 
fenheit der Reifen, Dampfungseinstellung etc. beriicksich- 
tigt werden, so daB ein an das jeweilige Fahrzeug und die Si- 
tuation angepaBter Fahrparameter bestimmt werden kann. 
Die direkte Einstellung bzw. Einregelung des Fahrpara- 
15 meters, z.B. einer maximalen Fahrgeschwindigkeit, kann 
z B bei hohem Druckverlust unter AusschluB der EinfluB- 
nahmemoglichkeit durch den Fahrer uber eine Motorrege- 
lung erfolgen. . 
Bei der Durchfuhrung des Verfahrens zur Beeinflussung 
20 der Weiterfahrt kann auf bereits zu anderen Zwecken vor- 
handene Fahrzeugkomponenten wie z.B. ABS-Systeme, 
Radsensoren, Positions- und Navigationssysteme, sowie da- 
mit verbundene Einrichtungen zur Datenverarbeitung zu- 
riickgegriffen werden, so daB die Fahrtbeeinflussung nut nur 
25 geringem Aufwand an Fahrzeugkomponenten und im Ideal- 
fall ohne zusatzlichen Hardwareaufwand realisiert werden 
kann. Soweit mittels Datenverarbeitung implementiert, 
kann das Verfahren auf Daten aus einem Datenbus Bezug 
nehmen (z.B. CAN-Bus). Ein geeignetes Betriebssystem, 
30 z. B. OSEK, kann die einzelnen Ablaufe steuern bzw. vertei- 
len 

In einem Verfahren zum Steuern eines Reifendruckuber- 
wachungssystems erfolgt die Oberwachung des Reifen 
drucks der Fahrzeugrader und die Ausgabe einer Warnung, 
35 falls ein bestimmter Druckverlust erkannt wird. Nach einer 
ReparaturmaBnahme erfolgt die Steuerung des System m 
Abhangigkeit von der ReparaturmaBnahme. 

Im Falle einer lediglich provisorischen KorrekturmaB- 
nahme kann beispielsweise die ausgegebene Warnung gean- 
40 dert oder zuriickgesetzt werden und/oder es kann die die 
Warnung ausldsende GroBe geandert werden. Bei dieser 
GroBe kann es sich urn einen Kalibrierungswert fur eine 
Radgeschwindigkeit oder urn Signale einer anderen den 
Druckverlust erfassenden Komponente handeln. Eine an- 
45 dere Moglichkeit ist es, in Abhangigkeit von der Korrektur- 
maBnahme eine StatusgroBe derart zu verandern, daB Enn- 
nerungs- und/oder Uberwachungs- und/oder Steuerungs- 
maBnahmen veranlaBt werden. Dem System kann durch 
eine Eingabe mitgeteilt werden, daB eine KorrekturmaB- 
50 nahme stattgefunden hat. Das Eingabesignal kann durch den 
Fahrer uber das Bremspedal oder uber Menupunkte im 
Bordcomputer oder durch zwei unterschiedliche Tkster rea- 
lisiert werden. Die Signale konnen aber auch uber ein Bus- 
system, z. B. CAN-Bus, geliefert werden. Fur die Fahrerein- 
55 gabe kann ein Zeit- und/oder Geschwindigkeitsfenster nach 
erfolgtem Neustart des Fahrzeugs vorgesehen sein Das 
uberwachen des Reifendrucks und das Ausgeben der War- 
nung zur Steuerung des Reifendruckiiberwachungssystems 
kann im Rahmen des Verfahrens zur Beeinflussung der Wei- 
60 terfahrt stattfinden. Die Steuerung des Reifendruckuberwa- 
chungssytems kann die Beeinflussung der Weiterfahrt urn- 
fassen. Beide Verfahren konnen durch Nutzung derselben 
Hardwarekomponenten implementiert werden. 
Nachfolgend werden bezugnehmend auf die Zeichnung 
65 einzelne Ausfuhrungsformen beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 1 ein funktionelles Blockdiagramm einer Fahrtbeem- 
flussungsvorrichtung, 

Fig. 2 ein funktionelles Blockdiagramm einer Fahrpara- 
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meterermitdungseinrichtung, 

Fig. 3 ein funktionelles Blockdiagramm zur Erlauterung 
der Verfahrensschritte zur BeeinfluBung der Weiterfahrt, 
und 

Fig. 4 ein funktionelles Blockdiagramm zur Erlauterung 5 
des Verfahrens zur Steuerung des Reifendruckiiberwa- 
chungssystems. . , 

Die Fahrtbeeinflussungsvorrichtung 1 umfaBt, wie in *ig. 
1 gezeigt, eine Wertermitdungseinrichtung 10, eine Fahrpa- 
rameterermittlungseinrichtung 11, eine Ausgabeeinrichtung io 
12, eine Einstelleinrichtung 13 und eine Uberwachungsein- 
richtung 14. Die Werternutdungseinrichtung 10 enthalt z. B. 
eine Druckerfassungseinrichtung 101, einen Vergleicher 
102 und einen Speicher 103. Die Druckerfassungseinrich- 
tung 101 kann dabei ein Drucksensor sein, der auf direktem 15 
Wege den Reifendruck erfaBt, es kann sich aber auch bei- 
spielsweise urn Radsensoren handeln, die zur Druckerfas- 
sung auf indirektem Wege iiber die Raddrehgeschwindigkeit 
herangezogen werden. Der Vergleicher priift kontinuierlich 
oder quasikontinuierlich (digital, getaktet), ob der Reifen- 20 
druck eines Fahrzeugreifens einen bestimmten Grenzwert, 
der im Speicher 103 abgelegt ist, unterschreitet. 1st dies der 
Fall, erkennt die Wertermitdungsvorrichtung 10 einen 
Druckverlust. , . 

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, datS 25 
die Wertermitdungseinrichtung 10 und/oder die Druckerfas- 
sungseinrichtung 101 radindividueil vorgesehen sein bzw. 
arbeiten konnen. Sie konnen Einzelergebnisse als unter- 
schiedliche Werte ausgeben oder zusammen einen Wert er- 
zeugen. 

Die Wertermitdungseinrichtung 10 gibt daraufnin ein 
Druckverlustsignal SD 10a an die Fahrparametererrnitt- 
lungseinrichtung 11 aus. Die Fahrparameterermittiungsein- 
richtung 11 ermittelt in Abhangigkeit vom Signal SD 10a ei- 
nen oder mehrere Fahrparameter. Bei der vorliegenden Aus- 35 
fiihrungsform ist es moglich, daB die Fahrparameterermitt- 
lungseinrichtung 11 den bzw. die ermittelten Fahrparameter 
an die Ausgabeeinrichtung 12 und/oder die Einstelleinrich- 
tung 13 und/oder die Uberwachungseinrichtung 14 durch 
Signale lla-llc ubergibt. 40 

Bei dem durch die Fahrparameterermitdungseinnchtung 
11 ermittelten Fahrparameter kann es sich urn eine (Rest- 
lauf-)Strecke und/oder (Hochst-)Geschwindigkeit und/oder 
(Restlauf-)Zeitangabe handeln, es konnen jedoch zusatziich 
in Abhangigkeit vom ermittelten Wert auch grundsatzliche 45 
Aufforderungen an den Fahrer, wie z. B.: "starker Druckver- 
lust im rechten Vorderreifen, bitte unverzuglich rechts ran- 
fahren" durch die Fahrparameterermitdungseinrichtung 11 
aufgerufen und iiber die Ausgabeeinrichtung 12 an den Fah- 
rer ausgegeben werden. Die Einstelleinrichtung 13 kann di- 50 
rekt eine maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit fur die 
Weiterfahrt, wie z. B. 80 km/h, einstellen, ohne daB der Fah- 
rer diese durch Betatigung des Gaspedals uberschreiten 

^Mittels der Uberwachungseinrichtung 14 kann ein Fahr- 55 
parameter iiberwacht werden. Wenn z. B. der Fahrparameter 
eine Hochstgeschwindigkeit ist, kann die Uberwachung ei- 
nen Alarm ausgeben, wenn die tatsachliche Geschwindig- 
keithoherist. . . 

Die Wertermitdungseinrichtung 10 kann kontinuierlich 60 
neue Druckverlustwerte crmitteln, so daB die Fahrparame- 
terermitdungseinrichtung 11 parallel dazu fortwahrend neue 
Fahrparameter ermittelt. Hierdurch wird insbesondere die 
Moglichkeit eroffnet, auch im Falle eines geringen Druck- 
verlustes die Fahrt noch solange fortzusetzen, bis eine Si- 65 
cherheitsgefahrdung infolge zu starken Druckverlusts auf- 
tritt. 

Fig. 2 zeigt eine Ausfuhrungsform der Fahrparameterer- 



mitdungseinrichtung 11. Sie umfaBt eine Rucksetzeinrich- 
tung 211 und eine Steuerung 212. Die Steuerung kann einen 
Mikroprozessor 212a, eine Schreib/Lesespeicher (RAM) 
212b und einen Festwertspeicher (ROM) 212c aufweisen. 
Das Druckverlustsignal SD 10a wird aus der Werterrmtt- 
lungseinrichtung 10 in die Fahrparameterermitdungsein- 
richtung 11 eingegeben. In Abhangigkeit dieses Signals er- 
mittelt die Steuerung 212 das Fahrparametersignal Sp 21a. 

Die ermittelten Fahrparameter konnen so abgespeichert 
werden, daB sie bei Neustart, z. B. im Falle eines Fahrer- 
wechsels, wieder zur Verfugung stehen. Wenn als Fahrpara- 
meter eine Restlaufstrecke ermittelt wird, kann diese lhrer 
Festsetzung entsprechend den tatsachlich gefahrenen Strek- 
ken heruntergezahlt werden. Der heruntergezahlte Wert 
kann bei Abschalten des Fahrzeugs abgespeichert werden, 
so daB er bei Neustart in dem heruntergezahlten Zustand zur 
Verfugung steht. SinngemaB das gieiche gilt, wenn eine 
Resdaufzeit als Fahrparameter ermittelt wurde. 

Die Ermittlung der Fahrparameter kann auch in Abhan- 
gigkeit von durch einen Sensor 214 eingespeisten MeBwer- 
ten, Fahrzeugkennwerten oder sonsdgen Zustandsdaten er- 
folgen. Hierdurch konnen vorzugsweise solche Komponen- 
teneinstellungen des Fahrzeugs, die einen EinfluB auf die 
Belastung des defekten Reifens haben, wie z. B. die Einstel- 
lung des Dampfungssystems, beriicksichtigt werden. 

Bei der Ermittlung des Fahrparameters kann ein bei- 
spielsweise im Speicher 212c abgespeichertes Berech- 
nungsmodell (z. B. eine Formel) herangezogen werden, urn 
z. B. aus dem Ist-Druck und/oder dem Druckverlust und/ 
oder dem Druckgradienten eine Restlaufstrecke oder -zeit 
zu berechnen. Dem Fahrer so mitgeteilt werden, daB er bei- 
spielsweise voraussichtlich noch 30 km mit dem defekten 
Reifen fahren kann, bevor der Reifendruck unter einen si- 
cherheitsgefahrdenden Grenzwert sinkt. Das Modell kann 
dabei den Zusammenhang zwischen dem Druckverlust und 
verschiedenen EinfluBfaktoren, beispielsweise der Fahrge- 
schwindigkeit, dem Fahrzeuggewicht und/oder anderen, den 
Reifen belastenden Faktoren, beschreiben. 

Der ermittelte Fahrparameter kann fortwahrend an gean- 
derte Verhalmisse angepaBt werden: So kann er auch nach 
seiner ersten Ermitdung weiter ermittelt werden und z. B. 
dann ausgegeben fur die Fahrzeugsteuerung verwendet wer- 
den, wenn er ungunsdgere Verhaltnisse widerspiegelt als der 
schon verwendete, friiher ermittelte Fahrparameter (z. B. 
auf grund sehr starken Druckverlusts zuietzt ermittelter Rest- 
laufstrecke kleiner als die fruher ermittelte bzw. herunterge- 
rechnete Resdaufstrecke). Die auszugebenden bzw. einzure- 
gelnden Fahrparameter konnen vorab vom Fahrer oder 
werkstattseitig eingegeben werden. Haufig gibt es Verfahren 
zur Erkennung eines Reifendruckverlusts, bei denen zu- 
nachst ein Verdacht aufgrund besdmmter Werte entsteht, 
dieser Verdacht jedoch noch nicht zur Ausgabe einer War- 
nung fuhrt. Ein Druckverlust wird erst dann erkannt und 
eine Warnung erst dann ausgegeben, wenn sich der Verdacht 
aufgrund weiterer Uberpriifungen bestatigt hat. Sofem in ei- 
nem solchen System ein Fahrparameter heruntergezahlt 
wird (Resdaufstrecke oder Resdaufzeit), kann das Herunter- 
zahlen schon ab Vorliegen des Verdachts erfolgen. 

Durch die Steuerung 212 kann ein Navigadonssystem 
213 angesteuert werden, urn beispielsweise festzustellen, ob 
bei einer gegebenen Restlaufstrecke von z. B. 20 km, das 
Anfahren einer Werkstatt moglich ist. Die fur die Berech- 
nung der Steuerung 212 notwendigen Kilometerberechnun- 
gen konnen aus einem Positionsermitdungssystem oder m- 
direkt durch Integration eines Geschwindigkeitssignals er- 
folgen, welches z. B. aus der ABS-Sensorik kommen kann. 
Der hierfur notwendige Algorithmus kann unter der offenen 
und standardisierten Software OSEK (Offene Systeme und 
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deren Schnittstellen ftir die Elektronik im Kraftfahrzeug) fur 
ECUs implementiert sein. Vorzugsweise konnen die ent- 
sprechenden Daten von der Steuerung 212 uber em BUb- 
System (z. B. CAN) von externen Komponenten emgelesen 

werden. . 
Die FahrparameterermitUungseinnchtung 11 enthalt eine 

Rucksetzeinrichtung 211, die ein Rucksetzen der Steuerung 
212 insbesondere eines Statusworts oder -bits ermoglicnt 
wenn der Luftdruck infolge der Reifenreparatur wieder auf 
den urspriinglichen Wert ansteigt. Im Falle eines Druckan- to 
stiegs kann die Fahrparameterermittlungseinnchtung 11 
eine Eingabe durch den Fahrer durch die in der Rucksetzein- 
richtung 211 enthalteneEingabevorrichtung 211a anfordem. 

Mit der in Fig. 2 dargestellten Fahrparameterermittlungs- 
einrichtung kann insbesondere die Ermittlung der Restlauf- 15 
zeit etwa in dem Fall, in dem lediglich ein germger Druck- 
verlust vorliegt, auch ohne Ausgabe eines Fahrparameters 
zur Information an den Fahrer erfolgen und z. B. fur andere 
oder spatere Verwendungen gespeichert werden. 

Durch das erfindungsgemaBe Verfahren kann, je nachdem 20 
wie stark der Druckverlust ist, flexibel reagiert werden, in- 
dem verschiedene Verfahrensschritte nacheinander oder 
deichzeitig durchgefuhrt werden. Mogliche Verfahrens- 
schritte sind in Fig. 3 veranschaulicht. Die Reaktionsmog- 
lichkeiten umfassen die Ausgabe von Fahrparametern an 25 
den Fahrer (Schritt 31), die Uberwachung der Einhaltung 
der Fahrparameter (Schritt 32), die direkte Einstellung der 
ermittelten Parameter fur die Weiterfahrt (Schritt 33) und 
die Ausgabe einer Wamung an andere Verkehrsteilnehmer 
(Schritt 34). Hierdurch kann der zunehmenden Gefahrdung 30 
bei steigendem Druckverlust Rechnung getragen werden. 

Ausgabeeinrichtungen zur Ausgabe der Fahrparameter 
konnen beispielsweise ein Bordcomputer mit einem Display 
oder ein Lautsprecher sein. Gegebenenfalls kann ein Navi- 
gationssystem auf dem Display den Fahrweg zu einer 35 
nachstgelegenen Werkstatt anzeigen. Die Einstellung des 
Fahrparameters am Fahrzeug kann iiber eine Motorregelung 
erfolgen, die die Motorleistung so regelt, daB die entspre- 
chende Hochstgeschwindigkeit nicht mehr uberschntten 
werden kann. Zur Wamung anderer Verkehrsteilnehmer 40 
kann eine Warnblinkanlage genutzt werden. 

Das Verfahren zur Steuerung des Reifendruckuberwa- 
chunessystems wird im folgenden anhand der Fig. 4 erlau- 
tert Fig. 4 veranschaulicht den Ablauf des Verfahrens und 
insbesondere die verschiedenen MaBnahmen, die im Rah- 45 
men der Steuerung durchgefuhrt werden konnen. In Schritt 

40 wird der Reifendruck zumindest eines Fahrzeugrads 
uberwacht und eine Wamung ausgegeben, falls ein be- 
stimmter Druckverlust auftritt. Daraufhin erfolgt in Schntt 

41 in der Regel veranlaBt durch den Fahrer eine Korrektur- so 
maBnahme, beispielsweise Aufziehen eines Ersatzrades, 
Anwenden eines Reifenreparatur-Sets oder die endgultige 
Reparatur in der Werkstatt, und eine Eingabe, mit der dem 
System qualitativ und/oder quantitativ Angaben uber die 
KorrekturmaBnahme und/oder durchzufuhrende Steue- 55 
rungsmaBnahme mitgeteilt werden. Die Eingabe kann z. B. 
dem System qualitativ mitteilen, daB entweder eine proviso- 
rische oder eine endgultige Reparatur vorgenommen wurde. 
Die Eingabe kann als StatusgroBe gespeichert werden oder 
kann eine StatusgroBe beeinflussen. In Schritt 42 erfolgt dar- 60 
aufhin die Durchfuhrung von einem oder mehreren Vertah- 
rensschritten (421-424) zur zukunftigen Steuerung des Rei- 
fendruckiiberwachungssysterns. Beispielsweise kann in 
Schritt 421 bei einer nur provisorischen Korrektur (z. B. 
Reifenreparaturset) die ausgegebene Wamung geloscht wer- 65 

In Schritt 422 kann eine StatusgroBe auf einen bestimm- 
ten Wert gesetzt werden, urn Erinnerungs-, Oberwachungs- 



und/oder SteuerungsmaBnahmen zu veranlassen, wie sie 
z B. bezugnehmend auf Fig. 1 oder 3 beschrieben wurden. 
Hierdurch kann dem Fahrer beispielsweise mitgeteilt wer- 
den daB der nur provisorisch reparierte Reifen nicht voll be- 
lastet werden darf, so daB z. B. eine bestimmte Hochstge- 
schwindigkeit nicht zu uberschreiten ist. Dies kann dann 
entsprechend uberwacht werden. 

In Schritt 423 konnen auf die Eingabe hin Kalibnerungs- 
werte fur Radradien unoVoder Reifendriicke verandert wer- 
den In der Regel wird der Reifenradius nach der Reparatur- 
maBnahme nicht mehr den friiheren Wert aufweisen. Dies 
kann z B. bei der Verwendung eines fur den Dauerbetneb 
nicht geeigneten Ersatzrades mit geringerem Radradius und/ 
oder Reifendruck der Fall sein. Durch Aufpumpen kann sicn 
der Radius vergroBert haben. Im FaUe einer endgultigen 
KorrekturmaBnahme durch z. B. Aufziehen eines Neurei- 
fens kann das System im Schritt 423 fiir den entsprechen- 
den Radradius bzw. dessen Korrekturfaktor einen Standard- 
wert setzen und diesen dann nachkalibrieren. Bei Verwen- 
dung eines nicht fiir den Dauerbetrieb geeigneten Ersatzrads 
konnen im Schritt 424 auch die Fehlererkennungsschweli- 
werte modifiziert werden, urn eine angepaBte Druckverlust- 
iiberwachung zu realisieren. Es konnen auch aligemeine Re- 
gelungsparameter, z. B. Schwellenwerte oder Sollwerte, fur 
die Brems- und/oder Motorregelung modifiziert werden. 

Das Eingabesignal kann durch Menupunkte im Bordcom- 
puter oder einen, zwei oder mehrere Taster, aber auch uber 
das Bremspedal eingegeben werden. Vorzugsweise wrrd in 
einem Zeitfenster eine gewisse Anzahl von Bremshcht- 
schalterbetatigungen gezahlt und abhangig davon die ent- 
sprechende MaBnahme zur Steuerung veranlaBt. Fur die 
Eingabe kann ein bestimmtes Zeit- und/oder Geschwmdig- 
keitsfenster nach Neustart des Fahrzeugs zugelassen sein. 

Das Verfahren zum Steuern des Reifendruckuberwa- 
chungssystems kann mit dem Verfahren zur Beeinflussung 
der Weiterfahrt kombiniert werden. Dies kann derart ge- 
schehen, daB ein bestimmter Wert der StatusgroBe (Schntt 
422) die Parameterermittiungseinrichtung U (Fig. 1) an- 
stoBt so daB z.B. im FaUe einer lediglich provisorischen 
KorrekturmaBnahme ein geeigneter Fahrparameter zur Be- 
einflussung der Weiterfahrt ermittelt und dann wie weiter 
oben beschrieben weiterverwendet wird. Z. B. kann eine 
Hochstgeschwindigkeit von 120km/h bei Verwendung ei- 
nes Reifenreparatursets eingeregelt werden. 

Beide Verfahren konnen gleiche Hardware-Komponenten 
wie z B. Ausgabe-, Eingabe- und Datenverarbeitungsein- 
richtungen, nutzen. Die im Rahmen beider Verfahren not- 
wendigen Berechnungen konnen in der Steuerung 212 der 
Fig 2 durchgefuhrt werden. Bei der Eingabeeinnchtung zur 
Durchfuhrung der Steuerung des Reifendruckuberwa- 
chungssystems kann es sich urn die Eingabeeinnchtung 
211a der Rucksetzeinrichtung 211 der Parameterermitt- 
lungseinrichtung 11 der Fig. 2 handeln. 



Patentanspriiche 

1 Verfahren zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines 
Fahrzeugs nach erfolgtem Reifendruckverlust, mit dem 

Schritt ^ , e J , . 

Ermitteln eines Werts, der von einem Reifendruck ab- 

hangt, t . 

gekennzeichnet du«:h die weiteren Schntte 

- Ermitteln eines Fahrparameters fur die Weiter- 
fahrt des Fahrzeugs in Abhangigkeit vom ermit- 
telten Wert, und 

- Ausgeben und/oder tJberwachen und/oder Ein- 
stellen des Fahrparameters. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 



DE 199 44 391 Al 



8 



net, daB die Ermittlung des Fahrparameters auch in Ab- 
hangigkeit von Fahrzeugkennwerten erfolgt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Fahrparameter eine Strecke und/oder 
eine Zeit und/oder eine Geschwindigkeit angibt. 5 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Fahrparameter eine Restlaufzeit der Reifen 
und/oder eine zulassige oder empfohlenen Hochstge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs vorgegeben werden. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 10 
durch gekennzeichnet, daB der Fahrparameter ausgege- 
ben oder eingesteilt oder uberwacht wird, wenn der er- 
mittelte Wert einen Grenzwert passiert. 

6. verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Fahrparameter und/oder 15 
eine Warnung an den Fahrer und/oder Hinweise zur 
Abhilfe des Defekts optisch und/oder akustisch ausge- 
geben werden. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine akustische und/oder vi- 20 
suelle Warnung an andere Verkehrsteilnehmer ausge- 
gebenwird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB nach MaBgabe des Fahrparameters die Aus- 
gabe, Einstellung und Warnung anderer Verkehrsteil- 25 
nehmer unabhangig voneinander gleichzeitig und/oder 

in der angegebenen Reihenfolge erfolgt. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einregelung des Fahr- 
parameters ohne EinfluBmoglichkeit durch den Fahrer 30 
erfolgt. 

10. verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB der ermittelte Wert ein Rei- 
fendruck ist. 

11. Beeinflussungsvorrichtung zur Beeinflussung der 35 
Weiterfahrt eines Fahrzeugs, insbesondere zur Durch- 
fiihrung des Verfahrens nach einem der vorstehenden 
Anspriiche, mit einer Wertermittlungsvorrichtung, zum 
wiederholten Ermitteln eines Werts, der von einem 
Reifendruck abhangt, 40 
gekennzeichnet durch 

- eine Fahrparameterermittlungsvorrichtung zur 
Ermittlung von mindestens einem Fahrparameter 
fur die Weiterfahrt des Fahrzeugs in Abhangigkeit 
vom ermittelten Wert, und 45 

- eine Ausgabe- und/oder eine Uberwachungs- 
und/oder eine Einstellvorrichtung zur Ausgabe 
des Fahrparameters an den Fahrer bzw. zur Ein- 
stellung des Fahrparameters am Fahrzeug. 

12. Verfahren zum Steuern eines Reifendruckuberwa- 50 
chungssystems, mit den Schritten 

- Uberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, und 

- Ausgeben einer Warnung, wenn ein bestimmter 
Druckverlust erkannt wird, 55 

dadurch gekennzeichnet, daB 

nach einer KorrekturmaBnahme nach dem Druckver- 
lust die Steuerung in Abhangigkeit von der MaBnahme 
erfolgt, mit der der Druckverlust korrigiert wurde. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, daB die Steuerung eine oder mehrere der fol- 
genden MaBnahmen umfaGt: 

- WarnmaBnahmen, 

- Setzen einer StatusgroBe, 

- KalibrierungsmaBnahmen fur Radradien und/ 65 
oder Reifendriicke, und 

- Setzen von Fehlererkennungsschwellenwerten. 

14. Verfahren nach Anspruch 12 oder 13, dadurch ge- 



kennzeichnet, daB nach einer provisorischen Korrek- 
turmaBnahme eine Warnung geandert, insbesondere 
zuriickgesetzt wird. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB nach einer provisorischen 
KorrekturmaBnahme eine die Warnung auslosende 
GroBe geandert wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Kalibrierungswert fur eine Radge- 
schwindigkeit geandert wird. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB nach einer provisorischen 
KorrekturmaBnahme eine StatusgroBe auf einen Wert 
gesetzt wird, der Erinnerungs- oder Uberwachungs- 
oder SteuerungsmaBnahmen veranlaBt. 

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, daB nach einer endgiiltigen 
KorrekturmaBnahme eine StatusgroBe auf einen neu- 
tralen Wert gesetzt und/oder eine Warnung zuriickge- 
setzt wird. 

19. Verfahren nach einem der Anspruche 12 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Vomahme einer Kor- 
rekturmaBnahme und/oder die Art der KorrekturmaB- 
nahme durch den Fahrer eingegeben wird. 

20. Verfahren nach Anspruch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fahrereingabe iiber das Bremspedal 
erfolgt. 

21. Verfahren nach Anspruch 20, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fahrereingabe fur ein Zeit- und/oder 
Geschwindigkeitsfenster nach Neustart des Fahrzeugs 
zugelassen wird. 

22. Verfahren nach einem der Anspruche 12 bis 21, 
dadurch gekennzeichnet, daB nach einer provisorischen 
KorrekturmaBnahme eine StatusgroBe auf einen Wert 
gesetzt wird, der die MaBnahmen des kennzeichnenden 
Teiis des Anspruchs 1 veranlaBt. 

23. Verfahren nach einem der Anspruche 12 bis 22, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Uberwachen des Rei- 
fendrucks und das Ausgeben einer Warnung im Rah- 
men des Beeinflussungsverfahrens nach einem der An- 
spriiche 1 bis 8 erfolgt, wobei der ermittelte Wert ein 
Reifendruck ist. 

24. Verfahren nach Anspruch 23 und Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die geanderte Warnung 
nach Anspruch 5 ausgegeben wurde. 

25. Verfahren nach einem oder mehreren der vorange- 
gangenen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
nach Wiedererreichen des Reifen- Solldrucks, Reset 
des Systems und/oder Wiederherstellen des ordnungs- 
gemaBen Zustandes der Reifen einen Abfrage erfolgt, 
ob neue Reifen aufgezogen wurden und/oder ob die 
Restlaufzeit wieder auf den Ursprungswert zuriickge- 
setzt wurde oder ob der Reifendruck angepaBt und die 
Restlaufzeit nicht zuriickgesetzt, aber die Anzeige 
weggenommen werden soil. 

26. Vorrichtung zum Steuern eines Reifendruckiiber- 
wachungssystems, mit 

- einer Uberwachungseinrichtung (40) zum 
Cfberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, und 

- einer Ausgabeeinrichtung (421) zum Ausgeben 
einer Warnung, wenn ein bestimmter Druckver- 
lust erkannt wird 

gekennzeichnet durch 

eine Steuerungseinrichtung (42), die nach einer Kor- 
rekturmaBnahme nach dem Druckverlust die Steuerung 
in Abhangigkeit von der MaBnahme vornirnmt, mit der 
der Druckverlust korrigiert wurde. 
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27. Vorrichtung nach Anspruch 26, gekennzeichnet 
durch eine Eingabeeinrichtung (41) zum Eingeben ei- 
ner Information betreffend die KorrekturmaBnahme. 

28. Vorrichtung nach Anspruch 27, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Eingabeeinrichtung ein Pedal des 5 
Fahrzeugs umfaBt. 

29. Vorrichtung nach einem der Anspruche 26 bis 28, 
gekennzeichnet durch ein Statusregister (422) zum 
Speichem einer StatusgroBe, nach deren MaBgabe Vor- 
richtungskomponenten (421, 423, 424) betrieben wer- io 
den. 
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